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Die französischen und englischen Güterbahn- 
höfe machen durch das Princip ihrer Anlage 
andere Verschiebeinrichtungen nöthig, als diejeni- 
gen, welche auf den österreichischen und deut- 
schen Güterstationen gang und gäbe sind. 

Auf die Vor- und Nachtheile der beiden 
Anlagearten einzugehen, gehört nicht zur Aufgabe 
der vorliegenden Blätter; es bedarf nur einer 
kurzen Charakterisirung derselben, um das Wesen 
der bezüglich erforderlichen Verschiebungen erken- 
nen zu lassen. 

Der Typus der österreichischen und deutschen 
Güterbahnhöfe zeigt mehrere lange, in einer Flucht 
liegende Güterhallen, die an einer Längsseite nur 
dem Bahnverkehre, auf der anderen nur dem Ver- 
kehre der Strassenfuhrwerke zugänglich sind. Die 
Zufuhr und das Abholen der Waggons zu, respec- 
tive von diesen Hallen, geschieht mit Hilfe der 
Locomotive über mehr weniger ausgedehnte Wei- 
chenanlagen. 

I* 
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j^MP},; (Irr Träcjheit überlassen zu können, dass vor 
vf»llf.T Krmkhuu'^ des beabsichtic^ten Zieles also 
t\\(] Mf'wr^unj/ sistirt werden kann. Um die Ma- 
scliin«* selbst einzudrehen, wird das freie Kabel- 
r\v\r an <*iner Leitwelle befestigt. Die unterkeilte 
Maschine rollt das Kabel auf die Trommel auf 
und bewirkt so die Hewecjung der Drehscheibe 
in dem einen oder anderen Sinne. (Fig. 2 c.) 

Aus dem (^ben Gesagten geht her\'or, dass 
auf die Grosse der zu bewirkenden Drehuncr des 
\\ aoens oder dessen Lancirunj^f die Entfernunor 
der Maschine vom Wairen, sowie die der Leit- 
wellen vom I^^rehscheibencentrum ohne Einfluss 
ist. Wohl aber übt einen solchen die Lacre der 
Leitweilen ni den Geleisen, für welche sie dienen 
soilen. Um erstore nach allen Seiten eleichmässiof 
ver\venden zw keinen . wird man sie orleichweit 
von beiden Ge".e:>en. im Falle des Beispieles so- 
mit in c::e Hä".': :rjn;::sjinie des Kreuzun«^swinkels 
Stellen. 

\\":r hp/l"!::". y.-.-r.'-r ^eschen, dass die Maschine 
unter Z..r^:':'.rJ-.:r.*"; '.tr Leitweilen das Heranziehen 
und Lar.«-;:-^:'. ■.■■:. Vv';i^''-n auf i^"ewisse Distanzen . 
da*^ I >r'.:r»^i:. '>:r 'v'\';^J'Tj und ihrer selbst auf der 
Dreh^ch'iirK r»;j-:r. ;i!-':r. Richtiino-en bewirkt. Da 
die .Ma-'i^hiri' ai- :-'"vv'"thnl:chc Zuc'Siocomorive 
So 7 onri':r lar ■.»':- l-J'-'ri;""»niaJcn . c"'^e:ch D vollen 
oder : -j \"/r':\ iriLTi'/h'^'y^chf.-j) Kohlenlowries ziehen 
kann, i^t -ii' '^'r.'t'vn\''.i. in all^tn Hinsichren den An- 
^ ■ '^y;etj CK:- \"':rficiii''r"edienste> zu entsprechen. 



last immer mindestens vier Drehscheibenbewegun- 
gen nöthig. 

Wie ersichtlich, besteht der Verschiebedienst 
für die Güterstationen selbst hauptsächlich aus 
Drehscheibenmanövers ; der Dienst der Loco- 
motive beschränkt sich auf Zufuhr und Abholen 
von Wagen, da das Zugsrangiren gewöhnlich auf 
eigenen Rangirbahnhöfen geschieht. Im Nachfol- 
genden sind nur jene Einrichtungen berücksichtigt, 
die den Dienst in den Güterstationen selbst be- 
wältigen. 

Bis vor nicht langer Zeit wurden die Dreh- 
scheiben in Frankreich allgemein und so auch auf 
den Stationen der Comp, du Nord durch Pferde 
bewegt. Die grosse Verkehrssteigerung in den 
letzten Jahren hat ganz besonders an die fran- 
zösische Nordbahn erhöhte Anforderungen gestellt. 
Eine Beschleunigung der Drehscheibenmanöver 
wurde nöthig, um die Hallen besser ausnützen zu 
können, und um einer Vergrösserung dieser, so- 
wie der Geleiseanlagen vorzubeugen. Die hohen 
Kosten des Pferdebetriebes machten die Einfüh- 
rung eines billigeren Motors wünschenswerth. 

Ueber Anregung des Herrn A. Sartiaux, 
Betriebsdirector - Stellvertreter der französischen 
Nordbahn, wurden in verschiedenen Güterbahn- 
höfen dieses Netzes nach Massgabe der Geschäfts- 
stärke Apparate in Verwendung genommen, welche 
auf mechanischem Wege die Drehscheibenmanöver 
bewirken. 
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marrETfritsoci a cabeson ä 



5- HydranEscfie Haspei cabesCÄiss hyCTÄi:- 
Eqiies - 

Wtr spcediea bienik ansem besten Dsjik azs 

för die fiebensvocrd^ie BeratwiüiTfceö:- mit welcrier 

{ ■ uns seinerzeh: die Eriaaboiss zur Besrcrr^zc;^ vi±r 

ZU hespctxbenden Anlagea cad App^rare. >=de 
gewünsciite Aasfcmrtt: über diese und das Rechr 
eixheik worden s, tb^onende Sduüben zu ben: 



i Note sar ks appareSs de mannteggSoc nieca- 

i niqae en usage ciaits un c£Ttain nocnbre de ^jires 

\ da Reseaa da XooL Par M- Sartiaax. ißo^'eGSeiir 



des poms et ciiaassees. socss-clief de Texpiociaiioci du 
i diemin de fer du Xocd. Als Maniiscripc erscniesea. 

J Xote scir Temploi aax gares de La-Cbapelle 

des cabestans hydraoüqaes et des marhrnes de 
mamitention ä cabestan ä vapesir poor !es aiaiK>eu- 
vres de wagoos. Par M. Peiiier. ingenieur des 
ans et mamifartiires, cbef du service des gares 
de La-Chap^e. Revue generale des chemins de 
fer, Tome I\'- iSSi, 2*™^ semestre. Paris. Ehinod. 
edfreur. quai des grands Augustins 4.9. 

Auf Grund der vorgenannten Abhandlungen 
un*i der in IcKro o^esammelten Daten wollen wir 
c:e EJeschrerbung der Apparate und die Berech 
n.ur-^' fhres ökonomischen Werthes unternehmen- 
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Machine de manutention ä cabestan ä vapeur. 

Diese Maschine, nach Angaben der Nord- 
bahn von der Fabrik in Fives-Lille gebaut, besteht 
aus der eigentlichen Locomotive und einer Maschine 
System Brotherood. Die Locomotive ist eine kleine 
normalspurige Tendermaschine, zweiaxig und ge- 
kuppelt, mit stehendem Kessel und mit geringem 
Radstande, um auf den gewöhnlichen Wagen- 
Drehscheiben wendbar zu sein. Ursprünglich trug 
diese Locomotive einen Haspel, der mit der Hand 
gedreht die Aufwickelung eines Kabels bewirkte. 
An Stelle dieses Haspels trat sodann eine Trom- 
mel, die durch Brotherood's Maschine mit dem 
Dampfe des Locomotivkessels bewegt wird. Die 
Axe dieser Trommel, früher horizontal, ist nun- 
mehr vertical angeordnet, was das Aufwickeln des 
Kabels erleichtert. Dieses wird überdies durch 
Leitrollen gesichert, die an beiden Ecken der 
Stirnseite der Locomotive angebracht sind. 

Die Dimensionen sind : 

Brotherood's .Maschine und Trommel: 

Nominalkraft 5 Pferdekr. 

Umdrehungen der Maschine pro Min. 200 

, , Trommel , , 40 

Mittlerer Trommel-Durchmesser . . 0*40 Meter 
Maximal-Geschwindigkeit pro Minute 0*83 » 

, -Seilspannung 450 » 
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27.50 
8.25 

3-00 



gezogen werden können, die diesen Preis mindern 
würden, so können wir unbeschadet , der Genauig- 
keit obige Ziffer als Vergleichsbasis annehmen. 
Die Tageskosten für den Maschinenbetrieb 
i iij auf den X-Geleisen sind für Tag- und Nachtdienst : 

Amortisation und Zinsen 157,) von 17.200 Frcs. 7.05 Pres. 

Personale 

Brennstoffverbrauch 

Kabelverbrauch 

Summe . . 45.80 Frcs. 

In den 15% der Anlagekosten sind die Aus- 
gaben für Schmieren der Apparate und für kleine 
Reparaturen an denselben einbezogen. Das Per- 
sonale umfasst I Heizer, 3 Mann Bedienung für 
jede der i2Stündigen Schichten. Da die Manöver 
nicht, wie sonst, an mehreren Stellen gleichzeitig 
vorzunehmen sind, so sind eigene Aufsichtsorgane 
nicht nöthig, und da nur kleine Serien von Wagen 
von der Maschine befördert werden, entfällt die 
Verwendung besonderer Verschiebmannschaft. 

Für den schwächsten Monat des Jahres sind 
140 Rotationen pro Tag zu erzielen; für dieses 
Minimum des Verkehres auf den X-Geleisen in 
La-Chapelle, somit als Kostenmaximum für dort, 
stellt sich der Preis einer Drehunor mittelst Maschine 
auf 327 Centimes, um 7*3 Centimes oder 18-25% 
billiger als bei Pferdebetrieb. Mit Nutzen wird die 
Maschine dort verwendet werden, wo bei Tag- 
und Nachtdienst die Zahl der Rotationen mehr 
als 115 ist, für welche Ziffer die Kosten gleich 
denen des Pferdebetriebes sind. 
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eher das Kabel mit dem anderen Ende befestigt ist. 
Um den Wagen im Bedarfsfalle in der Richtung 
von der Maschine weg zu bewegen, wird das 
Kabel über jene Leitwelle gelegt, die der Stellung . 
der Maschine nach diese Bewegungsrichtung zu 
geben geeignet ist. (Fig. 2 a.) Der auf der Dreh- 
scheibe unterkeilte Wagen wird eingedreht, indem 
wieder das Kabel an ihm befestigt und directe 
oder über eine Leitwelle durch die Maschine auf- 
gewickelt wird. Durch den auf den Wagen aus- 
geübten Zug, dem ersterer nur unter Mitnahme 
der Drehscheibe folgen kann, wird selbe gewendet. 
Die Richtung der Drehung ist der des Zuges 
entsprechend. (Fig. 2 d.) Das Maximum der Dre- 
hung ist erreicht, wenn das Kabel die kürzeste 
Verbindung zwischen dem Angriffspunkte am 
Wagen (d^ 62 b^ und den Leitwellen an der Ma- 
schine (^1 Ä2) bildet. Im Falle des directen Zuges 
somit, wenn dasselbe parallel zu jenem Geleise 
ist, auf welchem die Maschine steht ; im Falle der 
Anwendung einer Leitwelle, wenn der Angriffs- 
punkt [bi b^ ^3) in die Verbindungslinie zwischen 
Drehscheibencentrum und Leitwelle fällt. Je nach 
dem Sinne und der Grösse der beabsichtigten 
Drehung wird das Kabel an dem einen oder 
andern Wagenende zu befestigen, über die Leit- 
rolle Ä'i oder ^2 zu leiten und über die eine oder 
andere Leitwelle, oder über keine derselben zu 
legen sein. Es sei bemerkt, dass der ausgeübte 
Zug stark genug ist, um einen Theil der Bewe- 



nehmen, wobei dieselbe wie früher das Bringen 
und Wegschaffen der Wagen innerhalb der An- 
lage besorgt. Die Tageskosten für diese Dienst- 
zeit haben wir mit 4580 Francs gefunden; der 
Preis einer Rotation würde diesfalls 16-3 Centimes, 
um 237 Centimes oder 59'25% billiger als bei 
Pferdebetrieb. Würde die Maschine nur die Dreh- 
scheibenmanöver durch 20 Stunden besorgen, so 
wäre ihre Leistung gleich 360 Rotationen, zum 
Einheitspreise von 127 Cent., um 27 3 Cent, oder 
68-25yu billiger als bei Pferdebetrieb. 

Wie ersichtlich, haben wir bei Errechnung des 
Minimal- und des mittleren Ersparnisses die Kosten 
für das Bringen und Wegschaffen der Wagen, so- 
weit dies von der besprochenen Maschine besorgt 
wird, nicht berücksichtigt, mit anderen Worten einen 
nicht unbedeutenden Factor vernachlässigt und so 
das Ersparniss in den Kosten einer Rotation eigent- 
lich zu nieder veranschlagt. Wir haben auch nicht 
berücksichtigt, dass bei dieser Art des Ver- 
schiebdienstes erzielt wird ; eine bessere Aus- 
nützung des rollenden Materiales, die Leichtigkeit, 
Wagen auf eine Distanz herbeizuziehen und zu 
lanciren, auf welche es durch Pferde nicht mehr 
vortheilhaft bewirkt wird, die Unabhängigkeit von 
Schnee und Glatteis*), unter welchen Verhältnissen 
der Pferdebetrieb äusserst schwierig wird. Alle 

*) Um dem Einfrieren der Drehscheiben vorzubeugen, sind mit 
Kohle nbriquetteä geheizte Rechauds in Verwendung, deren eines oder 
zwei an die untere Axenpfanne der Drehscheibe geslelU werden. 
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diese Vortheile sind sicher gross genug, um nicht 
nur als Compensation zu gelten für die erwähnte 
zu hohe Annahme des Einheitspreises für den 
Pferdebetrieb, sondern auch die Verwendung der 
Maschine dann noch ökonomisch zu machen, wenn 
die obigen Ersparniss-Procentsätze nicht völlig er- 
reicht werden sollten. 

Die französische Nordbahn hat die bespro- 
chene Maschine in Betrieb in: Amiens, Arras, 
Boulogne s/m., Cambrai, Docks de St. Ouen, La- 
Chapelle, La Plaine-St. Denis, Lille -St. Sauveur, 
St. Quentin, Tourcoing und Villers-Cotterets. 

Im Kohlenbahnhofe La-Chapelle, den Theil 
mit den Lagerplätzen eingerechnet, sind 2 solcher 
Maschinen in Verwendung. Im Jahre 1881 wurde 
daselbst ein Netto-Ersparnis von 20% der früheren 
Jahreskosten, i. e. 8000 Francs erzielt. Hiebei 
ist die jetzt thatsächlich grösser gewordene täg- 
liche Leistung, sowie die Verdopplung der Leistungs- 
fähigkeit der Anlage nicht in Rechnung gezogen. 

Für dasselbe Jahr betrug das Ersparniss in 
Villers-Cotterets 6000 Frcs., in Lille-St. Sauveur 
bei 2 verwendeten Maschinen 9000 Francs. Eine 
weitere Abnahme der Kosten dieser Verschiebart 
wurde erzielt, indem dem manövrirenden Personale 
zu einem reducirten Lohne eine Prämie per Rota- 
tion gezahlt wird. Diese Massregel hat die Rasch- 
heit der Manöver und die gute Instandhaltung der 
Apparate wesentlich vergrössert. 
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III. 

Chariot transbordeur ä vapeur. 

Eine nicht versenkte Dampfschiebebühne trägt 
einen analogen Haspelapparat und Trommel, wie 
die vorbeschriebene Maschine, um mittelst eines 
Hanfkabels Wagen auf die Bühne zu ziehen und 
nach vollzogener Verschiebung von dieser abrollen 
zu machen. Die Anlage von Leitwellen im Terrain 
entfällt, weil zwei solche auf der Bühne angebracht, 
für die zwei Bewegungsrichtungen nach rechts und 
links genügen. Diese Dampfschiebebühne ist einer 
von der Cie. de TOuest in Batignolles verwendeten 
nachgebildet. In Lille-St. Sauveur ist ein solcher 
Apparat in Betrieb auf einem 120 Meter langenTrans- 
versalgeleise, von welchem aus die gekreuzten Ge- 
leise auf 50 bis 100 Meter weit nach jeder Richtung 
versorgt werden, das Verschieben mittelst Pferden 
über Drehscheiben auf diese Weise ersetzend. 

Die Anschaffung und Montirung des Trans- 
bordeurs, sowie der Oberbau für dessen Special- 
geleise, kosteten rund 50.000 Francs. Da die 
zurückgewonnenen Drehscheiben mit 16.500 Frcs. 
veranschlagt werden, belaufen sich die Anlage- 
kosten auf 33.500 Francs. 

Die verlangte tägliche Durchschnittsleistung 
ist 350 Drehscheibenmanövers oder 175 Trans- 
bordeur -Manövers gleich, da ein solches 2 der 
ersteren entspricht. 
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Mit Rücksicht auf die concentrirte Anlage, 
die eine bessere Ausnützung der Pferde zulassen 
würde, wollen wir für diese 350 Rotationen 5 Pferde 
als nöthig annehmen. Wir bemerken, dass dies 
ein Minimum ist. Die Tageskosten analog dem 
früheren Beispiele wären sodann 91 Francs, der 
Preis einer Rotation 26 Centimes.*) Die Kosten 
des Betriebes der Dampfschiebebühne ebenfalls 
analog errechnet wären: 
Amortisation und Zinsen 15% von 

33.500 Francs 13.80 Francs 

Personale 20. — ^ 

Kabel 3. — ^ 

Kohlenverbrauch 8.35 ^ 

Summe . 45. 15 Francs 
Das Personale umfasst die für Taor- und Nacht- 
dienst nöthigen 2 Heizer und 4 Mann Bedienung. 
Die Schiebebühne kreuzt die ganze Bahnhofsanlage 
und bedingt eine Verschiebmaschine zur Bedienung 
des Geleises, von welchem die zu manipulirenden 
Wagen geholt, respective auf welches die mani- 
pulirten gestellt werden. Die Verwendung von 
eigenen Aufsichts- und anderen als den bei dem 
Transbordeur directe beschäftigten Organen ent- 
fällt somit hier nicht, wie im früheren Falle. Die 
Kosten für diese sind gleich denen bei Pferde- 
betrieb. Wir haben demnach 33 Frcs. zu voriger 

*) Herr Sartiaux rechnet rund 5 Pferde, gleich Minimum 60 Frcs. 

für Pferdebetrieb und circa 50 Frcs. Tageskosten für den Transbordeur, 

beides ohne Aufsichtspersonale. 

2 * 
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Summe hinzuzuschlagen. Die Tageskosten stellen 
sich somit auf 78* 15 Frcs., der Preis einer Rota- 
tion auf 21*7 Centimes, um 4*3 oder 16*5% billiger 
als bei Pferdebetrieb. Die Rentabilität dieses Appa- 
rates beginnt somit bei 300 innerhalb 24 Stunden 
vorzunehmenden Rotationen. 

Für seine Maximalleistung, die mit 500 Rota- 
tionen oder 2 50 Schiebebühnenmanövers angegeben 
wird, stellt sich der Preis der Rotation auf 15*6 Cen- 
times, um io*4 oder 40% billiger als bei Pferde- 
betrieb. Das mit dieser Schiebebühne gegen die 
Kosten des Pferdebetriebes erzielte Ersparnis ist 
zwar bedeutend genug, doch steht dieser Apparat 
gegen die vorbeschriebene Maschine insoferne zu- 
rück, als er bei relativ kleinerem Gewinne einen 
sehr starken Verkehr auf einer einzigen Trans- 
versallinie concentrirt bedingt und nicht den Vor- 
theil wie jene bietet, "die Verschiebmaschine im 
Bereiche der Anlage selbst unnöthig zu machen. 



IV. 



Cabestans hydrauliques. 

In La-Chapelle, gäre int^rieure (s. Fig. 3), 
dem eigentlichen Stückgüterbahnhofe der Nord- 
bahn für Paris, werden die Drehscheibenmanöver 
nach demselben Principe vorgenommen, als es 
mit der früher besprochenen machine de manuten- 
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tion geschieht. Es werden als Motor aber hydrau- 
lische Haspeln verwendet.*) 

Im Monate März 1879 wurde beschlossen, 
ein Locomobile, eine Wasserpumpe und einen 
Accumulator, sowie 8 hydraulische Haspel (Fig. 4 
und 5) und 30 Leitwellen (Fig. i) versuchsweise 
aufzustellen, um auf den 31 Drehscheiben, die 
sich in 2 Transversalgeleisen zwischen den Güter- 
hallen und den Formationsgeleisen befinden (Fig. 6) 
die nöthigen Manöver zu bewirken. Die Kosten 
dieser ersten Anlage waren 95.000 Francs. Die 
im October 1879 erfolgte Inbetriebsetzung zeigte 
günstige Resultate, aber auch die Nothwendigkeit, 
Maschine, Pumpen und Accumulator doppelt zu 
beschaffen, um einen ungestörten Betrieb zu sichern, 
auch wenn einer dieser Theile zeitweise untaueflich 
würde. Die Erweiterung der Installation kostete 
70.500 Frcs., die ganze Anlage somit 165.500 Frcs. 
oder 20.685 Francs per Haspel. 

Die im Maschinenhause untergebrachten 
2 Locomobile von je 15 Pferdekräften setzen 
zwei Pumpen in Bewegung, die das Wasser unter 
zwei Accumulatoren von je 35 Tonnen führen. 
Eines der Locomobile kann nach Belieben die 



*) Eine analoge Einrichtung findet sich u. A. auf dem sehr 
sehensvverthen Güterbahnhofe des London & North Western Railway in 
London, Broad-Street E., von wo die beladenen Wagen mittelst hydrau- 
lischer Aufzüge auf die currente Bahn gehoben werden, die ca. lO Meter 
oberhalb der Laderäume läuft. Diese lifts werden von denselben Accu- 
mulatoren aus in Bewegung gesetzt, von welchen die der cabestans 
erfolgt. 
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eine oder die andere Pumpe in Action bringen 
und jede der Pumpen steht mit beiden Accumula- 
toren in Verbindung. Hiedurch ist es möglich, 
wenn einer der genannten Theile functionsunfähig 
wird, ihn durch den anderen entsprechenden zu 
ersetzen und einen stetigen Betrieb zu sichern. 

Von den Accumulatoren geht das Wasser 

mit einem Drucke von 50 Atmosphären durch 

eine Leitung gusseiserner Röhren von 006 2 Meter 

lichtem Durchmesser zu den Haspeln. Diese Leitung 

ist in Fig. 6 mit , Pressionsleitung* und durch eine 

strichelirte Linie bezeichnet. Sie lieoft an ihrem 

Endpunkte (bei cabestan A), 080 Meter unter der 

Schienenbasis im Terrain, um dem Einfrieren des 

Wassers im Winter vorzubeugen. Von dort hat sie 

! Il ein Gefälle von 1 5 pro mille gegen das Maschinen- 

; 'j haus. Der Eintritt des Wassers in den Bewegungs- 

J' mechanismus des Haspels wird durch Niederdrücken 

' i' des Pedales P (Fig. 4) bewirkt, indem die Ab- 

^ :: sperrschleusse sich hiedurch öffnet. Die dadurch 

hervorgerufene Bewegung des Haspels um seine 
Verticalaxe wird terminirt (von der Trägheit ab- 
gesehen), wenn durch Freigeben des Pedales die 
Schleusse wieder abgesperrt wird. Das Wasser 
fliesst sodann in die ^Rückleitung^ ab (in der 
Darstellung voll ausgezogene Linie), durch deren 
gusseiserne Röhren von 01 Meter lichtem Durch- 
messer mit einem Gefälle von 15 pro Mille in ein 
Reservoir, das sich ebenfalls im Maschinenhaus be- 
findet. Von hier wird es abermals zu den Pumpen 
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gebracht. Um das Einfrieren des Wassers in der 
Haspelgrube zu hindern, wird im Winter an einem 
daselbst angebrachten Brenner eine Gasflamme 
entzündet. 

Die Manipulation ist analog derjenigen mit 
der machine de manutention. Das Kabel wird mit 
einem Ende an dem zu manövrirenden Wagen 
befestigt, mit dem anderen, direct oder über eine 
Leitwelle geführt, um den Haspel geschlungen und 
von einem Manne gehalten oder an fixen Stöcken 
befestigt, die sich hinter dem Cabestan befinden. 
Derselbe Mann drückt mit dem Fusse so lange 
als erforderlich auf das Pedale P, wodurch der sich 
drehende Haspel das Kabel aufwickelt und den 
Wagen heranziehen oder abstossen, oder wenn der 
Wagen auf der Drehscheibe unterkeilt steht, diese 
wenden macht. Dieses Manöver ist an Geschwin- 
digkeit dem durch Pferde bewirkten bedeutend 
überlegen. Während unter günstigen Verhältnissen 
ein Pferd, um einen Wagen 50 Meter weit herbei- 
zuziehen, auf der Drehscheibe zu wenden und 
wieder 50 Meter wegzuführen, durchschnittlich 
128 Secunden aufwendet, wird dieselbe Leistung 
vom Apparate in % dieser Zeit, i. e. in 50 Secun- 
den bewirkt (nach M. Peltier). Wie bei den vor- 
stehend besprochenen Apparaten, so wird auch hier 
die Manipulation durch ungünstiges Wetter oder 
durch eine ungünstige Stellung des Wagens, z. B. 
auf der Schieneneinklinkung vor der Drehscheibe 
etc., nicht beeinträchtigt. Der Motor ist so kräftig, 
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■Vagen auf einmaJ heranziehen 






.stallation beschlossen Avorden, 
X :iete derselben, auf den bezeich- 
. ^'.ben durchschnittlich 1013 Rota- 
^ .::Jen vorzunehmen. Diese Zahl 
u:f 850, stieg in der für Pferde- 
.^\n Zeit, im Winter, auf 1200. 
\ v! früher Tag und Xacht hin- 
schmieren und Reinigten der 
:^'\^ des Personales entfallen 
-- v^ Stunden für reine Manöver- 
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Für das Verkehrs - Minimum in La Chapelle 
per 850 Rotationen, somit für dort als Maximal- 
preis einer Rotation ergeben sich die Kosten mit 
3 7' 2 Centimes, um 2*8 Centimes oder 7% billiger 
als bei Pferdebetrieb; für den täglichen Durch- 
schnitt von 1013 Rotationen, kostet eine solche 
31 2 Cent., um 8*8 Cent, oder 22% weniger 
als bei Pferdebetrieb. Die Rentabilität einer An- 
lage mit doppelten Maschinen, d. h. mit Geste- 
hungskosten von 20.700 Frcs. pro Cabestan und 
den Kosten für Tag- und Nachtdienst beginnt, 
wenn pro Tag 791 Drehungen vorzunehmen sind,- 
für welche Zahl die Kosten gleich denen bei 
Pferdebetrieb sind. 

Die Maximalleistung der Anlage in La-Cha- 
pelle gibt Herr Peltier mit 129 Rotationen pro 
Stunde, 2580 pro Tag oder 16 pro Haspel und 
pro Stunde an. Wird dieses Maximum, für welches 
die zum Heranziehen und Abstossen der Wagen 
nöthige Zeit berücksichtigt worden, bewältigt, so 
ist der Preis einer Rotation 123 Centimes, um 
27-7 Centimes oder 69% geringer als für Pferde- 
betrieb. An vielen Orten, wo der Verkehr kein 
so ausnehmend starker ist als in La - Chapelle, 
wird die Anlage mit einfachen Maschinen genügen. 
Für dieselbe Anzahl von Haspeln und Leitwellen 
würden die Gestehungskosten somit nur 95.000 Frcs. 
ausmachen. Wird Tag und Nacht mit dieser ein- 
fachen Installation gearbeitet, blieben die Kosten 
bis auf die 1 2% des Anlage - Capitals dieselben, 
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SO würden die Tageskosten um 23 Frcs. geringer, 
die Zahl der für die Rentabilität erforderlichen 
Drehungen nur mehr 700 sein. Könnte der Dienst 
auf die Tagesschichte restringirt, die Personal- 
kosten somit auf die Hälfte gebracht werden*), 
so würde diese einfache Installation bei 162 Frcs. 
täglichen Kosten nur 405 Rotationen zu bewäl- 
tigen haben^ um ökonomischer als der Pferde- 
betrieb zu sein. 

Im December 1881 wurde durch Aufstellung 
weiterer 3 Haspeln und der zugehörigen Leitwellen 
am unteren Theile des Bahnhofes der bis zu jener 
Zeit dort noch angewendete Pferdebetrieb gänz- 
lich eingestellt. Diese Vergrösserung der Anlage 
kostete 25.000 Francs. Die Rentabilität der so 
completirten Einrichtung hat sich folgerichtig 
erhöht. 

Herr S a r t i a u x gibt die nunmehrigen Tages- 
kosten dieser mit 327 Frcs. an gegen 472 Frcs., 
welche der Pferdebetrieb verursacht hatte, woraus 
ein Erspamiss von 145 Frcs. pro Tag oder von 
rund 50.000 Francs pro Jahr resultirt. In circa 
4 Jahren würde daher diese Anlage ihre Ge- 
stehungskosten per 193.500 Francs mehr als 
gedeckt haben. Dabei ist aber die jetzige Durch- 
schnittsleistung, sowie die Leistungsfähigkeit des 
Bahnhofes La-Chapelle weit höher als früher, das 
Erspar niss somit eigentlich ein grösseres. 



*) So wurde die Einrichtung in Antwerpen durcbgeftihrt. 
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Trotz der, wie sich ergeben hat, sehr guten 
Rentabilität dieser Apparate wird deren Aufstellung 
nur an wenigen Orten vorgenommen werden können, 
weil sie einen relativ starken Verkehr auf kleinem 
Terrain concentrirt bedingen. 

V. 

Nach dem im Obigen Gesagten wird ein vor- 
theilhafter Ersatz für die animalischen Motoren zur 
Drehscheiben-Manövrirung geboten durch: 
die Verschiebmaschine bei Tagbetrieb, wenn 70 Rotat. 
„ , bei Tag- u. Nachtbetrieb, , 115 , 

, Dampfschiebebühne mit Haspel, ^^ 300 , 

, hydraulischen Winden 
bei einfacher Einrichtung u. Tagbetrieb, » 405 , 
, ^ , Tag- u. Nachtbetrieb, ^ 700 » 

, doppelter , , , » , 79i » 

pro 12, resp. pro 24 Stunden zu bewirken sind. 
Dazu ist zu bemerken, dass die Schiebebühne 
den ganzen Verkehr auf einem einzigen Trans- 
versalgeleise, die hydraulischen Haspeln denselben 
auf relativ kleinem Terrain concentrirt bedingen. 
Die genannten Apparate bieten ausser den 
errechneten Ersparnissen noch Vortheile, die sich 
nicht leicht in Ziffern ausdrücken lassen, aber als 
schwerwiegend genug einleuchten, um den Werth 
der Apparate über die Procentsätze hinaus zu 
vergrössern . 

Die Apparate arbeiten ungeachtet des den 
Pferdebetrieb beeinträchtigenden Winterwetters bei 
Schnee und Glatteis continuirlich fort. Es wird 
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damit nicht nur die Zahl der durchschnittlich per 
Stunde bewirkten Rotationen erhöht, was in Rech- 
nung gezogen worden ist, es bietet die Continuität 
der Arbeit den Vortheil, mit Sicherheit auf eine 
täglich gleiche Arbeitsleistung rechnen zu können 
1 und dadurch den mit Recht so gefürchteten Ueber- 

füllungen der Quais vorzubeugen, die die Quelle der 
Lieferfrist- Ueberschreitungen mit ihren Schaden- 
ersätzen sind. 

Die grössere Schnelligkeit, mit welcher jedes 
einzelne Manöver bewirkt wird, gibt für die gleiche 
Leistung an solchen eine kürzere Arbeitszeit; die 
Wagen werden von den Zufuhrsgeleisen schneller 
zu den Quais und ebenso zurückgebracht, die 
Ausnützung des rollenden Materials ist also eine 
bessere. Die grössere Schnelligkeit der einzelnen 
Manöver durchzuführen trägt wie die Continuität 
der Arbeit zur Entleerung der Quais in kürzerer 
Zeit, als dies bisher möglich war, bei. Nur durch 
diese Vortheile konnten die bestehenden Magazins- 
anlagen den Anforderungen des gesteigerten Ver- 
kehrs genügen und eine Vergrösserung derselben 
und der Geleisanlagen vermieden, d. h. erspart 
werden. 

Die Apparate haben ferner, wie wir gesehen 
haben, jeder eine höhere Leistungsfähigkeit in 
sich, als sie zur Zeit beansprucht wird, sind einem 
grösseren Verkehre noch gewachsen. Dadurch 
entfallen für eine solche Steigerung bis zu gewissen 
Grenzen die Kosten weiterer Investituren. 



■', 



1 
. t 



— 29 — 

Das Arbeiter-Personal ist ein constantes, mit 
dem Dienste vertrautes, das auch bei höherem 
Bedarfe genügend ist. Es wird die Anstellung von 
temporären, ungeübten und meist unverlässlichen 
Organen überflüssig, was selbst dann vortheilhaft 
wäre, wenn die Arbeitslöhne keine so hohen, der 
Mangel an Arbeitsuchenden kein so grosser wäre, 
als es in Frankreich der Fall ist. 

Schliesslich fallen die Unannehmlichkeiten weg, 
die die Beschaffung, Erhaltung und Beaufsichtigung 
von Pferden verursachen. Statt zwischen den Geleisen 
und Wagen, oft auf kaum genügendem Platze, eine 
mehr weniger grosse Anzahl von Thieren in Be- 
wegung zu haben und stets obsorgen zu müssen, 
dass keines einem anderen Manöver hinderlich sei 
oder durch ein solches gefährdet werde, statt 
dessen sind nur denkende Wesen in Verwendung 
und die Arbeit auf wenige oder eine Stelle momen- 
tan vereinigt. 

Die nachstehende Tabelle bietet einen Ueber- 
blick über die in einigen Stationen erzielten Jahres- 
ersparnisse durch die daselbst angewendeten Ma- 
schinen vorstehend besprochener Kategorien, so 
wie sie das Conto ergibt, auf welches die mit 
Pferden und jetzt mit den dieselben ersetzenden 
Apparaten vorgenommenen Verschiebungen und 
deren Kosten gebucht werden. 

Die bei jeder Station angegebene obere Ziffer 
bedeutet die in Francs ausgedrückten Verschieb- 



kosten, die untere die bewegte Frachtmenge i 
Tonnen. 



Station Ij 1878 j. 1879 


1880 


1881 


1. iotMitT 

m 


I^-ChapeUc . . 


301-583: 

3,i9t>.394! 


294.070 

3.497. 131 


867.820 
3,955-444 


178.609 

4.109-565 


78.544 


Vülert-Cotteret« 


6.317 
32..27I 


3S.544 


5450 

40,02 z 


39-057 


294 


LiUe-St. Sauveur 


JO.I67 


13.067 
549.849 


13,913 
570.897 


8.B08 
618876 


3-827 


Tourcoing. . . 


14-309 
263.381 


15.679 
Z9Ö.9S8 


25.503 
290.846 


15,017 
275-487 


6,491 


Boulogne . . 


29,770 
516.878 


26.740 
5S2.8S1 


19.211 
66a.8i3 


27.492 
644.907 


10.215 


St. Quentin . . 


.4.0.2 

22S.5Mj 


.i.<.5, 

2S8.»7« 


16.394 
280.994 


15.16. 
308.253 


58.5 


Totale . 


396.158 

4,767-245 


38t..7 

5,22,.27. 


3S730I 
5,801.016 


247.125 
S.99594S 


.05..86 


Ffiii d« ifingl.n Tnnt '' 0.085! 0.075 °°^' 


0.04.11 - 1 



Die Verschiebkosten für die bezeichneten Sta- 
tionen haben sich im Jahre 1881 um 149.000 Frcs, 
oder 37% billiger gestellt als im Jahre 1878, in 
welchem daselbst nur Pferde in Verwendung waren. 
Dabei hat die bewegte Fracht um 1,2 28. 700 Tonnen 
zugenommen oder übertraf im Jahre 1S81 um 25% 
jene des Jahres 187S. Dieser Zunahme entspricht 
mindestens eine gleiche an geschehenen Manövern. 
Und thatsächhch kostete die bewegte Tonne im 
Jahre 18S1 nur 41 Centimes, um 44 Centimes 
oder 51% weniger als im Jahre 1878. 
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Werden die Ausgaben pro 1882 als das 
Doppelte jener im ersten Semester angenommen, 
was angeht, weil es die stärkere Wintercampagne 
zum grösseren Theile umfasst, so ergäbe sich für 
die genannten Stationen auf diesem Conto in die- 
sem Jahre ein Ersparniss von rund 180.000 Frcs. 
oder 45V0 gegen die Ausgaben des Jahres 1878. 
Rechnen wir die hier nicht gebuchten Kosten für 
Kohle, Schmiere, Kabel und Reparaturen ab, 
die Herr Sartiaux pro 1882 mit Maximum 
70.000 ' Francs veranschlagt, so bleibt ein Netto- 
ersparniss von 1 10.000 Frcs. Von diesem wären 
in circa 3 Jahren die Anlagekosten, die für diese 
Stationen sich auf höchstens 350.000 Francs be- 
laufen, hereingebracht. 

Diese günstigen Ergebnisse, di^ mit zunehmen- 
dem Verkehre nur noch günstiger sich gestalten 
werden, veranlassen die französische Nordbahn, 
nach Massgabe der Geschäftsstärke durch An- 
wendung des einen oder des anderen der be- 
sprochenen Apparate thunlichst die Manövrirung 
der Drehscheiben mittelst animalischen Kräften 
aufzugeben. 
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Angeschlossene Zeichnungen. 
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Fig. I. Leitwelle (poup6e folle). 
„ 2. Schematische Darstellung der Manöver. 

„ 3. Plan von La-Chapelle, gdre Interieure et gäre aux charbons. 
^ 4. und 5. Vertical- und Horizontalschnitt durch einen hydraulischen 

Haspel (cabestan hydraulique). 
^ 6. Detailplan von La-Chapelle, gdre int^rieure et gäre aux charbons. 

NB. Fig. if 4 und 5 sind ohne Abänderung aus der Revue g6n6rale 
des chemins de fer, Tome IV. 2« semestre, 1881, Paris, Dunod; 
Fig. 6 mit einigen Modificationen von ebendort copirt. In dem 
genannten Buche finden sich u. A. noch Detailzeichnungen des 
Maschinenhauses in La-Chapelle. 
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